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El sorprendente U-2, de alta cota, 
fue construido por Lockheed en 
el momento culminante de la 
Guerra Fría. Puede explorar 
cientos de miles de kilómetros 


cuadrados de territorio enemigo 
en un solo vuelo. 


Las largas y delgadas 
alas del U-2 llevan al 
singular avión espía a 
la estratosfera, a más 
de 20 kilómetros de 
altura. 


Abajo: Las sorprendentes 
prestaciones de alta cota 
se deben a su 
-extremadamente eficaz 
ala de velero. 


Derecha: El TR-1 es un U-2R 
configurado para la 
exploración del campo de 
batalla y era utilizado para 
proporcionar a los mandos de 
la OTAN información en 
tiempo real. 


U-2 

1500 m/min 
El primer 

vuelo del U2 

tuvo lugar en 

junio de 1955 


CARRERA DE DESPEGUE 
El ala de alta sustentación del U-2 permite 
una carrera de despegue muy corta y 
ascender a 15 000 metros en pocos minutos. 


TECHO DE SERVICIO 
La desorbitante capacidad de alta cota 
del U-2 permite al avión cruzar el cielo 

a 25 kilómetros de altura. 


El U2 
puede 
| despegar de 
\ portaaviones 
sin usar 
catapulta 


AUTONOMÍA 
Volar el U-2 comporta un esfuerzo enorme 
al piloto: las misiones de hasta 12 horas de 
duración requieren una gran resistencia. 


CANCE DE SENSORES 


2 explora hasta 400 km de terreno. 


Los U-2 realizaron unas 
50 penetraciones 
profundas sobre la 
URSS a finales de 
los años cincuenta. 


RADIO DE ACCIÓN 
El U-2 pudo realizar vuelos de alta cota al 
interior del territorio soviético desde bases 
situadas por todo el mundo. 


VELOCIDAD 
La larga y delgada ala necesaria para 
realizar vuelos económicos de alta cota no 
es adecuada para altas velocidades. 


inaugural. El lugar para las primeras pruebas 
de vuelo fue la nueva base de Groom Lake, 
en Nevada, la misma base cuidadosamente 
vigilada que, treinta años más tarde, sería es- 
cogida para el primer despliegue de otro pro- 
ducto de los Skunk Works, el F-117A. Para en- 
mascarar el verdadero propósito del avión, se 
le asignó la designación de U-2 (U por “uti- 
lity”, utilitario). 


RB-57 

Desarrollado del Canberra 
para realizar misiones de 
alta cota (no sólo de 
reconocimiento), el RB-57 
estuvo en servicio hasta los 
años setenta. 


AVIÓN DE “INVESTIGACIÓN” 

El avión de serie fue designado U-2A y fue 

descrito por la NASA como “avión de inves- E 
tigación”. La primera unidad operacional re- M-17/M-55 


Construido como avión de 
reconocimiento de alta cota, el 
Myasischchev M-17 y su derivado 
bimotor M-55 se utilizan en 
misiones de detección geodésica 
e investigación multinacional de 
la capa de ozono. 


cibió la engañosa denominación del 1° We- 
ather Reconnaissance Squadron (Provisional), 
es decir, 1° Squadron de reconocimiento me- 
teorológico (provisional), pero cualquiera que 
hubiese analizado su despliegue inicial, a La- 
kenheath en Gran Bretaña y a Wiesbaden y 


La pantalla del visor de deriva 
domina la cabina del U-2; está 
conectado a un prisma óptico 
orientable externo, situado bajo 
la cabina. 


Giebelstadt en Alemania, habría de in- 
mediato comenzado a sospechar que 
la meteorología no era su interés prin- 
cipal. El 2° WRS(P) se formó en Adana, 
Turquía. El 3? Squadron se instaló me- 
nos lejos de casa, en la base Edwards 
de California, pero mantenía un desta- 
camento en Okinawa, Japón. Otras ba- 
ses en la China nacionalista (hoy Tai- 
wán), en Filipinas y en Alaska indicaban 
sin ningún género de dudas que la 
Unión Soviética y la República Popular 
de China eran el verdadero campo de interés 
del U-2. 


Un DERRIBO SORPRENDENTE 

El 1 de mayo de 1960, un U-2 pilotado por Gary 
Powers, perteneciente a la CIA, fue abatido por 
un misil soviético sobre Sverdlovsk. El incidente 
y el escándalo consiguientes pusieron punto 
final a los sobrevuelos de la Unión Soviética. 
Sin embargo, en aquel tiempo, los primeros 
satélites de reconocimiento estaban casi listos 
para su lanzamiento. Además, el programa 
de los aviones espía había ya justificado su 
existencia con las pruebas fotográficas de que 
los soviéticos desplegaban sus primeros 
misiles balísticos intercontinentales, los SS- 
6, en sitios cercanos a las principales vías 
férreas. El avión pilotado por Powers fue sólo 


Lockheed U-2C 


el primero de los muchos U-2 perdidos 
a causa de la reacción enemiga. La lista 
incluye cinco aviones “de las fuerzas 
aéreas de Taiwán”, al menostres de los 
cuáles fueron derribados sobre China. 
Un sexto, utilizado por la CIA, fue 
destruido sobre Cuba en noviembre 
de 1962. La reacción enemiga no fue, 
sin embargo, la única causa de pérdidas. 
Para alcanzar su elevadísima cota operacional, 
alrededor de 23 000 metros, el U-2 necesitaba 
una envergadura de 25 m. No había sitio para 
unos aterrizadores convencionales, así que se 
utilizaban para el despegue ruedecillas 
estabilizadoras lanzables. El aterrizaje era 
especialmente delicado, ya que el avión sólo 
podía apoyarse en los bordes marginales del 
ala y los accidentes afectaron a casi dos tercios 


AVIÓN ESPÍA ESTRATOSFÉRICO 


Los últimos U-2C operacionales realizaron misiones 
especiales en los años setenta, desde la base de la RAF de 


Lakenheath, en Gran Bretaña. 


SENSORES 


situada detrás de la cabina. 


RETROVISOR 

Sobre la estructura de la cabina se 
encontraba un espejo retrovisor. Era 
esencial para permitir al piloto ver si su 
avión dejaba estela de condensación, una 


Abajo: Los U-2 
iniciales llevaban 
fotocámaras 
verticales, que 
tomaban imágenes 
como ésta de un 
emplazamiento de 
misiles soviéticos 
en Cuba, en 1962. 


BORDES MARGINALES 
El U-2 aterrizaba como 
un velero, inclinándose 
sobre uno de los bordes 
marginales, dotados de 
un patín de aterrizaje. 


eventualidad muy grave para un vehículo 


clandestinas. 


Los U-2C llevaban, por lo general, fotocámaras más 
pequeñas en el morro, mientras que el complejo 
principal de sensores se situaba en la “Q bay” 


proyectado para realizar misiones 


COMBUSTIBLE EXTRA 
Para aumentar la de por sí ya notable 
autonomía del avión, el U-2C podía ser 
dotado de tanques auxiliares "de 
zapatilla” sobre el borde de ataque alar. gi 
Los primeros aviones utilizaban dos á 
pequeños tanques en g% 
soportes subalares. 


PLANTA MOTRIZ 

El U-2 disponía de un 
turborreactor Pratt € 
Whitney J75 sin 
posquemador, de 770 


BWR kg de empuje. 


Un avisador de 
descubierta radar (Radar 
Warning Receiver), 
empleado para detectar 
las señales de los 
radares enemigos, se 
alojaba en un radomo 
situado sobre el borde 
de fuga del semiplano 
derecho. a 


Los restos de 
uno de los U-2 
“de Taiwán” 
abatidos sobre 
China, se 
exhiben en un 
museo de 
Pekín. 


ESQUEMA MIMÉTICO 

Este insólito esquema en dos tonos 
de gris se aplicó a los U-2 que 
operaban desde bases británicas 
para calmar a la opinión pública, que 
consideraba demasiado siniestros 
los aviones pintados completamente 
de negro. 


CARENAS 

La larga carena dorsal del U-2C 
alojaba equipos de comunicaciones, 
navegación y espionaje electrónico. 
Algunos aviones tenían un 
receptáculo para el repostaje en vuelo 
en la parte delantera del carenaje; 
estos aparatos eran designados U-2F. 


RUEDECILLAS ESTABILIZADORAS 
Durante el despegue, el ala del U-2 se mantenía horizont# 
gracias a las ruedecillas de los estabilizadores marginales, 
que se desprendían tan pronto como el avión se alzaba. 


COMBATE 


La primera misión 

operacional de un U-2 fue 
realizada por la CIA a partir de 
la base de Lakenheath, Gran 
Bretaña, el 4 de julio de 1956 


Los sobrevuelos de la 

URSS se suspendieron el 
1 de mayo de 1960, al ser 
derribado por un misil el piloto 
de la CIA Gary Powers 


Se fabricaron en total 
55 U-2 de los primeros 
modelos, seguidos por 12 U-2R. 
La producción se reinició en 
los años ochenta, para 
producir 37 U-2R/TR-1/ER-2 


GRANDES 


de los 55 U-2 construidos originalmente. No 
obstante, las informaciones recogidas por los 
U-2 eran demasiado importantes y las misiones 
secretas continuaron. En 1962, las fotografías 
tomadas por los U-2 de los emplazamientos 
de misiles soviéticos en Cuba estuvieron a 
punto de desencadenar un conflicto entre las 
superpotencias que puso al mundo más cerca 
de la tercera guerra mundial de lo que se había 
estado nunca. 

La fotocámara empleada inicialmente por el 
U-2 pesaba 200 kg y registraba imágenes 
sobre casi 3 650 metros de película especial, 
suficiente para fotografiar todos los Estados 
Unidos en tan sólo una docena de vuelos. 
Con nuevos sensores, el peso aumentó y las 
prestaciones comenzaron a bajar. A pesar de 


Actualmente permanecen en servicio 
operacional unos 24 ejemplares de U-2, 
con base en California 
y destacamentos 
en el Reino Unido, 
Chipre y 
Corea. 


El U-2A originario fue actualizado con un 

motor mâs potente y una aviónica y sensores 
más modernos. La producción se completó a 
primeros de los sesenta y el último avión fue 
dado de baja por la 
NASA en 1989. 


El carenaje dorsal 
alojaba la aviónica y = 
los sensores ELINT. ~ 


=> 


=> 


El vano para los sensores principales 


Se añadió un segundo 
habitáculo, aprovechando el 
vano de la “Q bay”. 


El U-2CT 
conservaba el 
vano de 
sensores de 
proa del U-2C. 


Construido a petición de la CIA, el U-2R voló por primera vez 


el 28 de agosto de 1967. Podía llevar una carga de sensores 
superior y era más fácilmente maniobrable. 


< | 


Un palletremovible | Las grandes 

en la proa lleva góndolas de ambas 
sensores semialas alojan 
adicionales. sensores ELINT, 


/ El U-2R dispone de varias 
proas intercambiables 
dotadas de radar, 
fotocámaras o antenas. 


Izquierda: El avión de vigilancia 
del campo de batalla TR-1 ha sido 
redesignado y actualmente es 
otra versión del U-2R. 


la aparición de un substituto, el SR-71, 
también producto de los Skunk Works, 
la USAF continuó requiriendo otros U-2. 
El U-2R, entregado a partir de 1968, había 
mejorado la célula y montaba un motor 
más potente. Su ala, más larga, contenía 
combustible adicional para aumentar la 
autonomía hasta más de 15 horas, pero incluso 
con la adopción de un habitáculo de mayores 
dimensiones que permitía al piloto endosarse 
un traje completamente presionizado, ese 
tiempo era excesivo para operaciones de 
rutina. La nueva ala podía, además, llevar 
góndolas mayores para el equipamiento. Los 
U-2R del Strategic Air Command operaron 
sobre el sudeste asiático desde bases en 
Vietnam y Tailandia. Por entonces, el espionaje 
electrónico se había convertido en una 
importante fuente de información y los U-2R 
se dedicaban sobre todo a vigilar el tráfico 
de comunicaciones chino desde fuera de las 
fronteras. Estos aviones llevaban un gran 


número de antenas que retransmitían las 
señales interceptadas a una estación en tierra 
a 600 km de distancia. Tras la Guerra de 
Vietnam, la CIA cedió sus aviones a la USAF 
que los concentró en la base de Beale, 
California. Desde aquí, los U-2 se despliegan 
a bases avanzadas de todo el mundo. Así se 
consigue “monitorizar” cualquier posible zona 
caliente del mundo, además de información 
de apoyo para las operaciones militares 
estadounidenses. 


VIGILANCIA TÁCTICA 

En 1979 se ordenó una nueva versión opti- 
mizada para la vigilancia táctica. Fue desig- 
nada TR-1 (Tactical Reconnaissance), pero 
en seguida se volvió a la designación U-2R. 
Esta versión llevaba potentes radares que 
controlaban la actividad en tierra tras las lí- 
neas enemigas de un campo de batalla o más 
allá de las fronteras de naciones hostiles. El 
TR-1A fue dotado además del ASARS (Ad- 
vanced Syntetic Aperture Radar System), un 
sistema avanzado de radar de apertura sin- 
tética, y del PLSS (Precision Location Strike 
System, sistema de ataque con localización 
de precisión), un sistema pasivo para la de- 
tección de emisores sin penetrar en el espa- 
cio aéreo hostil. 

Los U-2R están actualmente en vías de mo- 
dernización con motores F101-GE-F29. Deri- 
vados del F-118 utilizado en el bombardero 
stealth B-2, las nuevas plantas motrices de- 
sarrollan 8 600 kg de empuje y son de me- 
nor y más fácil mantenimiento que los J75, 
que ya no son utilizados por ningún avión 
operacional de la USAF. Los nuevos moto- 
res también permitirán afrontar el peso del 
equipamiento adicional adoptado. 

Además de los TR-1, Lockheed ha fabricado 
para la NASA otros dos aviones de investi- 
gación medioambiental ER-2, que se utilizan 
para recoger datos atmosféricos de interés 
científico y fotografías de la superficie te- 
rrestre. 


A =A 


EI secreto de la gran 
versatilidad del U-2 reside 
en la facilidad con que 

| puede ser reconfigurado 
para diferentes misiones. 
En esta rara fotografía 
publicitaria de un 
TR-1/U-2R operacional, 
Lockheed revela la 
disposición interna de 
los diversos sensores 

de radar y sistemas 
electrónicos, así como 
las cámaras fotográficas 
instaladas. 


K ANTENNA 


Q-BAY DOOR 


Ï 


` DATA LINK SYSTEM 
E-BAY DOOR 


ISS, RADAR PHASED 
E ARRAY ANTENNA 


Faltaban pocos segundos 
para las 8 y 16 de la mañana . 
del 6 de agosto de 1945. 


Los habitantes de 


Hiroshima, cansados de la 


guerra, se dirigían al trabajo 
cuando un segundo sol brilló 


en el cielo y el mundo 
cambió para siempre. 


El BOMBARDERO 


el L 


A REACCIÓN DE HARRY S. TRUMAN 

ante la noticia de la primera mi- 

sión de bombardeo atómico fue 

la de llamarla “el acontecimien- 
to más grande de la historia”. Por una 
vez, el veredicto de un político no re- 
sultó una exageración. La explosión de 
la bomba llamada “Little Boy”, 550 me- 
tros por encima de la ciudad japonesa 
de Hiroshima, el 6 de agosto de 1945, 
fue un momento crucial de la historia 
de la humanidad. Desde el punto de vis- 
ta militar, la misión no era una de las 
más comprometidas. El objetivo prin- 
cipal y los alternativos habían sido cui- 
dadosamente elegidos. Además, en 
aquel estadio de la guerra, con los ja- 


poneses escatimando lo que quedaba 


de sus reservas de com- 
bustible de aviación para 
emplearlo frente a la previ- 
sible invasión, era improba- 
ble que un solo avión en- 
contrase una gran oposición. 
Sin embargo, el éxito de- 
pendía de múltiples factores 
que se entremezclaban en- 
tre sí. El más importante de 
ellos era, naturalmente, la 
propia bomba. Los estudios 


© 


sobre Tokio 


En el verano de 1945, Japón no había 
sido aún vencido. La poderosa Flota 
Imperial había casi desaparecido y los 
pocos buques supervivientes se 
oxidaban en los puertos faltos del 
combustible para zarpar. La conquista 
del Pacífico había fracasado por obra 
de los portaaviones y de las fask force 
anfibias. El bloqueo realizado por los 
submarinos había estrangulado el 
tráfico comercial marítimo, 
interrumpiendo el flujo de materias 
primas, la razón principal por la que 
Japón había entrado en guerra. 


Más aún, los centros industriales del pal 
estaban sometidos a un diluvio destructor 
desde el aire de una ferocidad nunca vista 
anteriormente. Los enormes bombarderos 
B-29 lanzaban bombas rompedoras e 
incendiarias destruyendo una ciudad tras 
otra. Tokio había sido devorada por las 
llamas y la tempestad de fuego 
desencadenada mató 
“centenares de miles de 
personas en las incursiones más 
devastadoras que se hubiesen visto. Sin 
embargo, los japoneses no se habían 
rendido. Era evidente que sería necesaria 
una intervención aún más terrible que 
hiciera desaparecer su determinación. 


teóricos de científicos proceden- 

tes de Francia, Dinamarca y Gran 

Bretaña, habían convencido al go- 

bierno estadounidense de la posi- 

bilidad de una arma basada en el 

principio de la fisión nuclear. Le to- 

có a Estados Unidos coordinar el enor- 

me esfuerzo industrial necesario para 
transformar la teoría en realidad. 


DECISIÓN POLÍTICA 

Sin embargo, poseer la bomba y llegar 
a utilizarla eran dos cosas completa- 
mente distintas. La bomba atómica no 
era un armamento bélico habitual y la 
decisión de lanzarla no era de naturale- 
za militar. De hecho, muchos de los al- 
tos mandos de Truman eran contrarios 
a su empleo: creían que, incluso sin in- 


vasión, el colapso fin 

daría mucho. Para el p 

embargo, existían otras 

nes. Casi tres meses despué 

de la guerra con Alemania, 

había declarado aún la guerra a. E 
El antiguo aliado era considerado aho- 
ra como una amenaza para la paz en 
Europa. Una clara demostración del 
poderío estadounidense habría ayu- 
dado a contener tal amenaza. El 25 de 
julio, Truman confirmó que, a menos 
que Japón se rindiera incondicional- 
mente, la misión de bombardeo ató- 
mico se llevaría a cabo. La base del 509° 
Composite Group (grupo mixto), la uni- 
dad encargada de lanzar el arma defi- 
nitiva de la guerra, era North Field, una 
de las tres pistas de 2 500 m de la isla 


lugar sobre la ciudad 
Hiroshima, cuando 

el B-29 “Enola Gay” lanzó 
la primera bomba atómica 
del mundo. 


1 
j 
j 
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k 


Enola Gay y 
Little Boy 


Se construyeron dos tipos de bombas 
para las misiones atómicas. La primera 
en ser utilizada en guerra fue "Little 
Boy”, un ingenio de cuatro toneladas 
en el que dos masas de plutonio, un 
elemento artificial, eran disparadas 
una contra otra para formar una masa 
crítica y generar una reacción en 
cadena veloz. La tarea de lanzar la 


de Tinian, en el archipiélago de las Ma- 
rianas. Para el coronel Paul Tibbets, jefe 
del Grupo y el hombre que debería guiar 
el B-29 destinado a lanzar el ingenio, la 
mayor preocupación era el despegue. In- 
cluso con sus cuatro hélices de 5 metros, 
accionada cada una por un poderoso mo- 
tor radial de 18 cilindros en doble estre- 
lla turboalimentado Wright Cyclone de 
2 200 CV, un B-29 normal requería una 
pista larguísima. Y las cuatro toneladas 
de la “Little Boy” hacían al “Enola Gay” 
(así había bautizado al avión encargado 
del lanzamiento) distinto de lo normal. 


UNA PESADA CARGA 
Tres B-29 se habían ya estrellado en laten- 
tativa de despegar desde la pista de Tinian 
con una carga similar. La perspectiva de 
arrasar la isla entera si el “Enola Gay” tu- 
viese una suerte semejante no era una de 
las que los nueve científicos del Proyecto 
Manhattan (el nombre en código 
del proyecto de estudio y desa- 
rrollo de la bomba atómica) se hu- 


Las investigaciones 
nucleares continuaron a 
ritmo sostenido tras el final 
de la guerra. El Boeing B-29 
“Dave's Dream” lanzó la 
tercera bomba atómica 
durante una prueba sobre el 
atolón de Bikini en 1946. 


O 


bomba se confió al coronel Paul 
Tibbets, experto comandante del 509° 
Composite Bomb Group, creado al 
efecto. Sus selectos pilotos se habían 
ejercitado durante meses, lanzando 
bombas falsas de cuatro toneladas 
desde alta cota para después alejarse 
a toda velocidad. Sin embargo, sólo 
el comandante sabía exactamente 
qué tipo de arma estaban a punto de 
emplear. 


biesen parado a considerar. Así, uno de 
ellos, el capitán William Parsons, pasó la 
mayor parte del día anterior asegurándo- 
se de que podría armar la bomba tras el 
despegue. Con escasos metros de mar- 
gen, el Superfortress se elevó en el aire a 
las 02.45 hora local y puso rumbo a Japón. 
Tan pronto el avión alcanzó los 2 500 me- 
tros de altura, Parsons pasó a la bodega 
de armas para repetir el cebado del deto- 
nador. Una hora y media más tarde, la 
bomba estaba armada y lista. Tres avio- 
nes de exploración meteorológica habían 
despegado más de una hora antes que el 
“Enola”. Su tarea era la de transmitir las 
condiciones sobre Hiroshima y los objeti- 
vos alternativos de Kokura y Nagasaki. Si 
el primero no hubiese estado despejado, 
Tibbets habría tenido que escoger el al- 
ternativo. No fue necesario. Un mensaje 
radio en código enviado por el coman- 
dante Claude Eatherley, a bordo del avión 
meteorológico “Straight Flush”, confirmó 


que la visibilidad sobre Hiroshima era bue- 
na. En tierra, la aparición del avión explo- 
rador desencadenó una alarma de incur- 
sión aérea a las 07.31 horas. A las 07.53 
sonó el cese de la alarma cuando el 
“Straight Flush” se alejó. Sin embargo, el 
mensaje que había transmitido condenó 
a muerte a decenas de miles de personas. 
Pocos minutos después, otros dos avio- 
nes, el "Enola Gay” y un avión de escolta 
y observación que lo acompañaba apare- 
cieron en el cielo. Alas 08.09, los tripulan- 
tes de ambos aviones se pusieron gafas 
de soldador, listos para el lanzamiento de 
la bomba y cuatro minutos después Tib- 
bets cedió los mandos a su bombardero 
apuntador, el comandante Thomas Fere- 
bee. 


LA EXPLOSIÓN 
El punto de referencia era un puente so- 
bre el brazo más ancho del delta del río 
Ota y la bomba estaba lista para ser lan- 
zada a las 08.15, hora local. Sólo diecisiete 
segundos después, con el B-29 a una ve- 
locidad de 285 millas por hora (casi 460 
km/h) y a una cota de cerca de 9 700 m, 
“Little Boy” abandonó el vano de bom- 
bas y abrió el paracaídas que estabiliza- 
ría su descenso. El “Enola Gay” y su es- 
colta viraron rápidamente 150 grados y 
se alejaron. Cincuenta y un segundos des- 
pués, a 244 metros del suelo, la bomba 
explosionó, devastando la ciudad. El nú- 
mero de personas muertas por la com- 
binación de la explosión, el calor, 
los incendios y la radiación li- 
berada nunca se sabrá con exac- 
titud. Algunos han llegado a esti- 
marel total en más de un cuarto de millón 
de víctimas. La tripulación del “Enola Gay” 
todavía pudo ver la nube de escombros 
que ascendía en el cielo en forma de se- 
ta desde 550 kilómetros de distancia. 


Los efectos de la explosión fueron 
sobrecogedores. Pocos instantes antes de las 
08.16 una luz brillante rasgó el cielo cegando 
a todo el que la observó directamente. El 
centro de la esfera de fuego alcanzó una 
temperatura de un millón de grados y el calor 
lo vaporizó todo en un radio de un kilómetro 
alrededor del punto de detonación. Siguió una 
tremenda onda expansiva que empujó el aire 
hacia fuera a velocidad supersónica; el aire 
sería después succionado hacia dentro por el 
vacío así creado. En el suelo, las zonas en 
torno a la vertical de la explosión quedaron 
completamente devastadas. La onda 
expansiva y el calor fueron suficientes para 
incendiar gran parte del resto de la ciudad. La 
destrucción física estuvo acompañada de una 
intensísima emisión radiactiva. El material 
arrebatado por el aire e irradiado ascendió 
miles de metros para después caer en forma 
de polvo radiactivo (fall-out). Las 
enfermedades causadas por la contaminación 
nuclear continuaron matando 
durante decenios. 


=” 
Ascendiendo miles de 
metros en el cielo, la 
nube en forma de 
seta de la bomba de 
Hiroshima proyectó 
sobre el mundo una 
sombra nuclear que 
todavía perdura, 
medio siglo después. 


TÉCNICA Y ARMAS / 


El LANTIRN ha 
convertido al F-15 Eagle 
de un soberbio caza de 
superioridad aérea en 
uno de los más capaces 


cazabombarderos 
todotiempo del mundo. 


Incluso en una noche 
obscura y tempestuosa, 
ante el piloto de un 
cazabombardero equipado 
con el LANTIRN el blanco 
aparece como en pleno 
día. Y si un objetivo puede 
verse, también puede ser 
atacado. 


A GUERRA MODERNA SE HA CONVERTIDO en 
un empeño continuo, 24 horas al día, 
con el sobreentendido de que los avio- 
nes sean capaces de volar y combatir 
en cualquier condición medioambiental. Los 
aviones de combate más eficaces son los do- 
tados de una aviónica avanzada que les per- 
mita volar muy velozmente a baja cota. Están 
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generalmente equipados con sensores que 
les consienten adquirir sus blancos tanto de 
día como de noche, cualesquiera que sean la 
visibilidad y las condiciones méteo. Adquiri- 
do el blanco, los atacantes disponen de efi- 
caces instrumentos para enganchar y guiar 
su carga bélica de armas de precisión o” in- 
teligentes”. 


/ATAQUE TODOTIEMPO 

Hasta no hace mucho, este tipo de ca- 
pacidad era prerrogativa de los avio- 
nes más sofisticados como el General 
Dynamics F-111 o el Panavia Tornado, 
proyectados a un coste exorbitante pa- 
ra el cometido de ataque de precisión 
todotiempo. Otros aviones podían ser 
más veloces y más ágiles cuando 
transportaban pesadas cargas bélicas, 
pero sin la adecuada dotación elec- 
trónica no eran capaces de llevara des- 
tino su armamento. Eso acabó al apa- 
recer el avanzado sistema de ataque 


Arriba: El pod para 
la navegación aloja 
el radar y el FLIR que 
permiten a un piloto 
volar a baja cota y 
con visibilidad nula. 


Derecha: Las 
imágenes de 
infrarrojos 
obtenidas con el 
FLIR aparecen en 
forma de 
imágenes de TV 
sobre el HUD 

> del piloto. 


conocido como LANTIRN. La idea de mo- 
dernizar un avión de combate con senso- 
res montados en pod (góndolas de misión 
específica) para la designación láser ya 
había sido adoptada por los cazabom- 
barderos de los años sesenta, cuando co- 
menzaron a entrar en servicio las bom- 
bas de guía lasérica. Sin embargo, el 
LANTIRN es mucho más que un desig- 
nador láser. El nombre es un acrónimo 
de Low Altitude Navigation and Tar- 
geting Infra-Red system for Night (sis- 
tema infrarrojo nocturno de navega- 
ción a baja cota y designación de blancos). 
Instalado en un caza como el F-16, lo trans- 
forma de un monoplaza diurno en un avión 
de ataque de precisión todotiempo. El LAN- 
TIRN lo forman dos pod, normalmente mon- 
tados a izquierda y derecha bajo el fuselaje. 


: érico VUELO NOCTURNO 


El pod de navegación aloja un FLIR de amplio 


Cómo funciona el LANTIRN 


Los cazas equipados con el LANTIRN 
tienen la misión de penetrar en el espacio 
aéreo enemigo enfrentándose a 
sofisticadas defensas antiaéreas. El pod 
para la navegación dispone de un TFR 
(terrain-following radar) que permite 
largos vuelos a baja cota sobre terreno 
accidentado. Sistemas FLIR permiten al 
piloto la adopción de tácticas durante el 
día y lanzar visualmente las armas de 
noche. 


Gracias a la capacidad TF 
(terrain-following) automática 
del LANTIRN, el piloto de un 
monoplaza como el F-16 puede 
concentrarse en el combate sin 
tener que preocuparse de si 
chocará con una montaña no 
apercibida. 


Sobre el objetivo 

El blanco debe ser localizado y trabado 
por el sistema de control de tiro y los 
sensores de las armas “inteligentes”, El 
pod de designación puede utilizarse para 
la identificación a largo alcance, la 
iluminación automática y la señalización 
láser. Permite también el lanzamiento de 
armas no guiadas y que los cazas 
designen de forma autónoma bombas y 
misiles guiados de precisión. 


Abajo: El LANTIRN 
dispone también de un 
sistema data link para 
permitir al caza 
controlar misiles de 
guía TV como el 
AGM-65D Maverick o 
el AGM-84E SLAM. 


campo visual que puede transmitir sus imá- 
gines a un nuevo head-up display de amplio 
sector visual instalado delante del piloto. Es- 
te sistema proporciona una “ventana” para 
visión nocturna que permite al piloto ver in- 
cluso en la noche más obscura. La parte in- 
ferior del pod está ocupada por un sistema 
radar para seguimiento del perfil del terreno 
(TFR) que consiente a los cazas dotados con 
el LANTIRN las mismas capacidades de vue- 
lo aciegas a baja cota de un Tornado o un Su- 
joi Su-24 “Fencer”. 


DETECTAR Y DESTRUIR 

El pod de designación de objetivos permite 
al caza detectar al enemigo y destruirlo. Un 
FLIR de amplio campo de visión y estabiliza- 
do se utiliza para adquirir el blanco; el siste- 
ma es capaz de restringir el campo visual pa- 
ra una puntería de mayor precisión. Un 
telémetro láser mide la distancia al blanco y 
proporciona la iluminación para las armas de 
guía láser. En misión, el LANTIRN está aso- 
ciado al sistema de navegación inercial del 
avión vector y puede ser programado para 
iniciar la búsqueda de un determinado obje- 
tivo tan pronto como se alcanza una posición 
preprogramada. El LANTIRN se ha instalado 
sobre el F-15E, transformando a este caza- 
bombardero en un avión de ataque de alta 
precisión; además ha sido adoptado también 
por el F-16, convirtiendo a este caza ligero 
diurno en un verdadero avión de combate 
polivalente. 


GRANDES AVIONES HISTÓRICOS 


Douglas SED Dauntless 


No era el bombardero más 
veloz y tampoco llevaba 
una carga bélica excesiva. 
Sin embargo, el Douglas 
SBD Dauntless echó a 
pique la flor y nata de la 
Armada Imperial japonesa. 


UNQUE LA BATALLA DE LAS Mipway hu- 
biese sido su único combate, el 
Dauntless se habría merecido un 
puesto duradero en la historia de la 
guerra aérea. En la mañana del 
4 de junio de 1942, en el es- 
pacio de cinco minutos, 


La tentativa japonesa de apoderarse del 
archipiélago de las Midway en el verano de 
1942 parecía tener posibilidades de éxito. 
Una task force norteamericana tomó 
contacto con la flota de ataque japonesa 
que comprendía cuatro grandes 
portaaviones. Mientras los cazas nipones 
Los SBD estaban al límite de se empeñaban en detener a los torpederos, 
su autonomía cuando los Douglas SBD de los portaaviones 
localizaron los portaaviones Enterprise, Hornety Yorktown se lanzaron 
enemigos. Sin embargo, los ¿n picado y echaron a pique el Soryu, el 
ataques en picado de Ta US Akagi y el Kaga. El Hiryu fue localizado 
Navy acertaron en las E a y 
cubiertas de vuelo de los | hundido al día siguiente. Fue una derrota 
buques japoneses con de la que la Armada Imperial no pudo 
devastadora precisión. recuperarse nunca. 
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los ataques de los bombarderos en picado de 
la US Navy echaron a pique tres portaavio- 
nes japoneses, invirtiendo el rumbo de la 
guerra en el Pacífico. Aunque estuviese vir- 
tualmente sobrepasado cuando entró por pri- 
mera vez en combate, el Dauntless operó du- 
rante toda la guerra en el Pacífico y estaba aün 
en primera línea cuando el proceso que se ini- 
ció en Midway alcanzó su conclusión dos años 
más tarde. El bombardeo en picado era una 
técnica desarrollada por el US Marine Corps 
para el apoyo a las unidades en tierra. Su 
precisión lo hacía además el método y 
más adaptado para el ataque a los bu- 5 
ques desde el aire y la US Navy adoptó ini- 
cialmente, con esta técnica, la serie de bipla- 
nos Curtiss Hawk y Helldiver. A mediados de 
los años treinta se buscaron aviones más mo- 
dernos para desarrollar tal cometido. 


UN PROYECTO ESTILO MEDIADOS 
DE LOS TREINTA 

El Dauntless original estaba basado en un 
proyecto Northrop de 1935, el BT-1, a su vez 
derivado del avión correo veloz Gamma que 
dio origen también al A-17 del US Army. Pos- 
teriores desarrollos para producir el XBT-2 
coincidieron con la adquisición de par- 

te de Northrop, como subsidiaria, por 
Douglas, y por eso el XBT-2 pasó a deno- 
minarse XSBD-1 y los aviones de serie reci- 
birían la denominación de SBD, es decir Scout 
Bomber (bombardero explorador) de Dou- 
glas. Estos aviones estaban dotados de dos 
ametralladoras de 7,62 mm en el morro y po- 
dían llevar dos bombas de 45 kg debajo de 
cada semiala, además de la ventral de 454 
kg. Mientras que los SBD-1 fueron adopta- 
dos por los Marines, los SBD-2, que tenían 
también dos ametralladoras para el obser- 
vador y una mayor capacidad de combusti- 
ble, fueron destinados a equipar los squa- 
dron de la Navy a bordo de los portaaviones 
Enterprise y Yorktown en el curso de 1941. 


Aunque el SBD ya había sido 
superado en la época de sus 
mayores éxitos, continuó 
combatiendo admirablemente 
en casi todas las importantes 
batallas aeronavales de la 
Guerra del Pacífico. 


SBD DAUNTLESS ; 406 km/h | Sm 
AICHI D3A1 “VAL” 390 km/h a 
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ARMAMENTO 


Los dos portaaviones navegaban en mar 
abierto cuando los bombarderos japoneses 
aparecieron sobre Pearl Harbor el 7 de di- 
ciembre. Uno de los SBD del Enterprise fue 
el primer avión de la US Navy embarcado 
que fue derribado. Cayó víctima de uno de 
los Cero que atacaban las Hawaii. La prime- 
ra oportunidad para los portaaviones norte- 
americanos de responder a los ataques ja- 
poneses tuvo lugar durante la batalla del mar 
del Coral, en mayo de 1942. Esta fue la pri- 
mera batalla aeronaval combatida entera- 
mente por aviones y los Dauntless del Le- 
xington y del Yorktown se encontraron en 
medio de la acción, desarrollando un papel 
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) GRANDES AVIONES HISTÓRICOS / 


AMETRALLADORAS FIJAS TRIPULACIÓN 

Una pareja de Browning de 12,7 mm El piloto se sentaba en alto en el habitáculo, 

estaba instalada sobre el motor. Sus protegido por una plancha de blindaje posterior. 
cajones de El observador/artillero accionaba una ametralladora 
mecanismos eran Browning de 7,62 mm, dos en las últimas versiones. 
accesibles desde El arma se plegaba en el fuselaje trasero cuando no 
la cabina y por era utilizada. 
eso podían 
solucionarse las 
interrupciones 
y rearmarse 
manualmente. 


PLANTA MOTRIZ 
El Dauntless disponía de un motor radial 
Wright R-1820-32 Cyclone provisto de 
HF dos tubos de escape, uno a cada lado del 
M capó anular. 


HORQUILLA DE BOMBA 
La bomba más grande se 
llevaba en una horquilla 
especial que basculaba 
hacia abajo antes del 
lanzamiento, asegurando 
así que el proyectil 


CARGA BÉLICA 

La bomba más grande que el SBD 
podía llevar pesaba 726 kg, pero una 
carga normal estaba constituida por 
un ingenio de 1 000 libras (454 kg). 


salvase el disco de la Bombas más pequeñas podían 
hélice durante los ataques instalarse en los soportes subalares. 
en picado. 


1935 Los primeros Douglas SBD 
operacionales fueron entregados al 
US Marine Corps en diciembre de 
1935. 


1942 El SBD alcanzó la cima de su 
carrera en 1942 cuando, además de 
infligir graves pérdidas a la Armada 
Imperial en el mar del Coral y en 
Midway, fue utilizado para apoyar 
los desembarcos aliados en África 
septentrional. 


1941 Cuando el ataque japonés a 
Pearl Harbor, el SBD era uno de los 
aviones embarcados más 
importantes de la US Navy. 
Proyectado como bombardero en 
picado, se le utilizó también como 
bombardero explorador. 


EL MORTÍFERO 
DAUNTLESS 
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Izquierda: Un 
squadron de SBD 
sobrevuela el 
Atlántico, donde 
fueron empleados 
para dar caza a 
los U-Boote. 


onian de radar para la 
escubierta de superficie. 


FLAP DE PICADO 
Gran parte del borde de 
salida del ala del SBD 
estaba constituida por flap 
perforados que actuaban 
como aerofrenos. 


importante en el hundimiento del portaavio- 
nes ligero Soho. La batalla del mar del Coral 
quedó en tablas, pero los SBD obtuvieron su 
triunfo un mes más tarde, destruyendo los 
mejores portaaviones japoneses en la batalla 
de Midway. El Dauntless habría debido ser re- 
emplazado en 1941 por el nuevo Curtiss SB2C, 
que conservaba el nombre de Helldiver a pe- 
sar de ser un monoplano. Sin embargo, los 
primeros ejemplares se entregaron en di- 
ciembre de 1942 y todavía hubo de pasar un 
año antes de que estuviesen listos para en- 
trar en acción. Entretanto, el Dauntless conti- 
nuaba combatiendo y se ordenaron millares 
de las versiones SBD-4, 5 y 6. Las dos últimas 
estaban equipadas con motores de 895 kW y 
de 1 007 kW y podían llevar una bomba de 
762 kg. Las entregas totalizaron casi 6 000 
ejemplares hasta 1944, incluidos más de 950 
A-24 para la US Army Air Force. En junio de 


pleno carga 4853 kg 
Armamento: una o dos 
ametralladoras fijas de 12,7 mm, 
una o dos ametralladoras de 7,62 
mm orientable; y hasta un 
máximo de 780 kg de bombas 


CONSTRUCCIÓN 

Mientras que sus 
contemporáneos eran aún 
revestidos textilmente, el SBD 
fue uno de los primeros 
aviones operacionales 
de revestimiento 
metálico. 


Douglas SBD Dauntless 


Los aviones militares estadounidenses prebélicos eran 
con frecuencia muy vistosos. Éste es un Douglas SBD-1 
Dauntless del Marine Bombing Squadron VMB-1, con 
base en Quantico, Virginia, durante el verano de1941. 


1944 tuvo lugar, en el mar de las Filipinas, la 
última gran batalla entre portaaviones. Cuan- 
do una fuerza de desembarco estadounidense 
amenazó las Marianas, la Armada japonesa 
decidió empeñar su flota de portaaviones 

en su defensa. Los doce portaavio- 

nes norteamericanos que tomaron 
parte en la batalla sólo contaban ya 
por esas fechas con dos squadron de Daun- 
tless embarcados. Durante la acción, en la 
que se perdió la mayoría de los pilotos y los 
aviones embarcados nipones que habían so- 
brevivido hasta entonces, los veteranos Daun- 
tless consiguieron superar a sus substitutos. 


POLIVALENTE 

Los Dauntless se utilizaron también en pa- 
trulla antisubmarina y reconocimiento foto- 
gráfico. Durante la invasión de las Marianas, 
los SBD emplearon cohetes para bombar- 
dear las fortificaciones japonesas que no pu- 
dieron ser alcanzadas con ingenios ordina- 
rios. En la posguerra, los Dauntless todavía 
tomaron parte en acciones ulteriores ya que 
los SBD-5 embarcados en el portaaviones 
francés Arromanches se utilizaron en com- 
bate en Indochina. Los SBD de la US Navy 
fueron relegados al entrenamiento, pero la 
US Army Air Force mantuvo en servicio los 


A-24 hasta 1950. 


Douglas F3D Skyknight p 


| EEUU $ CAZA/AVIÓN DE GUERRA ELECTRÓNICA TODOTIEMPO + 1948 


El F3D Skynight fue el primer caza a 
reacción de la US Navy equipado con 
radar. Entró en servicio en 1951 y fue 
pronto bautizado por el fuego. Utiliza- 
do exclusivamente por los Marines en 
Corea, los F3D-2 tuvieron un enorme 
éxito al conseguir un número superior 
de derribos que cualquier otro avión de 
la US Navy y los Marines. En noviem- 
bre de 1952, un F3D-2 obtuvo la pri- 


Doug 


DH Sea Venom FAW.Mk 21 HORA A *kkkk* 


Gloster Meteor NF.Mk 14 AA xk 
NA P-82 Twin Mustang Ak 


mera victoria nocturna contra un caza 
MIG-15. Después de la guerra, algunos 
F3D-2 fueron transformados en lanza- 
dores de misiles o equipados para mi- 
siones ELINT o en aviones de contra- 
medidas electrónicas. 


CARACTERÍSTICAS 


Planta motriz: dos turborreactores Wes- 
tinghouse J34-We-36 de 15,12 kN 


kkk 
kkkk kkk 
*k*k*k* *kk*k* 


En Vietnam, el viejo Skynight llenó una grave laguna al ser el único 
avión ECM embarcado entonces en servicio. Con la designación de 
EF-10B, fue utilizado por los Marines en el sudeste asiático de 1965 


a 1969. 


Dimensiones: envergadura 15,24 m: 
longitud 13,87 m; altura 4,90 m; st- 
perficie alar 37,16 m? 
Pesos: en vacío 8 237 kg; máximo al 
despegue 10 693 kg 


Prestaciones: velocidad máxima 909 
km/h; velocidad ascensional máxima 
1 219 m/min; techo de servicio 11 675 
m; autonomía 2 480 km 

Armamento: custro cañones de 20 mm 


Douglas F4D Skyray 


EEUU + INTERCEPTADOR MONOPLAZA EMBARCADO + 1951 


= 


Las investigaciones alemanes sobre alas 
en delta durante la Segunda Guerra Mun- 
dial influenciaron el diseño del F4D Sky- 
ray. La versión F4D-1 comenzó a equipar 
las unidades de la US Navy sobre portaa- 
viones y las de Marines con base en tie- 


rra a partir de 1956, hasta que se fabricó 
un total de 420 ejemplares. El F4D fue un 
interceptador muy eficaz, con una sor- 
prendente velocidad ascensional para un 
caza de los años cincuenta y buenas pres- 
taciones a alta cota. 


Comparado con 
los cazas 
embarcados de su 
época, el FAD 
Skyray era un 
avión de altas 
prestaciones y 
muy popular por 
consiguiente. Fue 
apodado “Ford” 
(por el conocido 
automóvil) por sus 
siglas (“four D”). 


CARACTERÍSTICAS 

Douglas F4D-1 Skyray 

Planta motriz: un turborreactor Pratt 
& Whitney J57-P-8B de 46,70 KN com 
posquemador 

Dimensiones: envergadura 10,21 m 
longitud 13,93 m; altura 3/96 mí SUE 
perficie alar 51,75 m* 

Pesos: en vacío 7 268 kg; máximo sl 
despegue 11 340 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 1 178 


Durante los años cincuenta, los 
squadron de la US Navy y del 
Marine Corps decoraban sus 
aviones con vistosas insignias. 
km/h; velocidad ascensional máxima 
5.485 mimin; techo de servicio 16 765 
m autonomía 1 931 km 

Armamento; cuatro cañones de 20 mm, 
hasta un máximo de 1 814 kg de bom- 
has, contenedores lanzacohetes y mi- 
sles aire-aire AIM-98 


Hawker Hunter r FGAMK: 3 kkk*ž* ¿CN 


Supermarine Scimitar 


Vought F7U Cutlass A 


*kkk AA 
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El triplaza TBD Devastator fue uno de los 
primeros monoplanos embarcados de la 
US Navy. En el momento de su entrada 
en servicio, en 1937, era el más avanzado 
bombardero torpedero del mundo, carac- 
terizado por una estructura totalmente me- 
tálica, alas plegables y tren de aterrizaje 


EE UU + BOMBARDERO/TORPEDERO + 1935 


escamoteable. Los Devastator contribu- 
yeron al hundimiento del portaaviones ja- 
ponés Soho en la batalla del mar del Co- 
ral. Un mes más tarde, en la batalla de 
Midway, 35 TBD fueron derribados por el 
enemigo, entre ellos todos los del desa- 
fortunado Torpedo Squadron VT-80. 


El TBD estaba ya 
superado al 
entrar EE UU en 
guerra. Tuvo, sin 
embargo, algunos 
éxitos en las 
campañas de las 
Marshall y las 
Gilbert en1942. 


CARACTERÍSTICAS. 

Planta motriz: un radial Prat & Whitney 
R-1830-64 Twin Wasp de 634 KW 
Dimensiones: envergadura 15,24 m; 
longitud 10,67 m; altura 4,60 m; su- 
perficie alar 39,20 m* 

Pesos: en vacío 3 264 kg; máximo al 
despegue 4 622 kg 


Este TBD operó a bordo del 
USS Enterprise durante los 
primeros meses de 1942. 


Prestaciones: velocidad máxima 332 
km/h; autonomía 669 km 
Armamento: dos ametralladoras de 
7,62 mm; un torpedo o una bomba de 
454 kg 


SO 


El Swordfish i * AMA 
Grumman TBM Avenger SS *kk*k*k* 
Nakajima B5N1 IAH *k*k*k* *k*k*k* 


El SBD Dauntless fue indudablemen- 
te el bombardero en picado estadouni- 
dense de más éxito de la Segunda Gue- 
rra Mundial. Hundió más buques 
japoneses que cualquier otro avión nor- 
teamericano del teatro del Pacífico y se 
mantuvo continuamente en acción du- 


= | EE UU% BOMBARDERO EN PICADO EMBARCADO + 1938 


quiló la potencia de la Armada Imperial sa ` 
japonesa en la batalla de Midway al hun- Este SBD-4 del USMC tenía su 
dir cuatro portaaviones y jugó un papel base en las islas Salomón en 
crucial en las batallas del mar del Coral 1943. 

y de las Salomón. Fue utilizado asimis- CARACTERÍSTICAS despegue 4 318 kg 

mo por el US Army (como A-24) con Douglas SBD-6 Dauntless Prestaciones: velocidad máxima 410 
menor éxito y por Francia, México y la Planta motriz: un motor radial Wright km/h; techo de servicio 7 680 m; auto- 
Fleet Air Arm de la Royal Navy. R-1820-66 Cyclone 9 de 1 007 kW nomía 1244 km 


rante la mayor parte de la guerra. Ani- 


Dimensiones: envergadura 12,65 m; Armamento: dos ametralladoras de 


El Dauntless fi > a 
< < pad longitud 10,06 m; altura 3,94 m; su- 12,7 mm fijas y dos móviles de 7,62 
importantes perficie alar 30,19 m? mm, y hasta un máximo de 1 021 kg 


Pesos: en vacío 2 964 kg; máximo al de bombas 


aviones de combate 
norteamericanos de 
la Segunda Guerra D g D 


Mundial. Dio un Aichi D3A2 “Val” 


kkk *k k k * H 


*kk*k* 


vuelco geo, ala Blackburn Skua KK A A 
guerra'en e, Junkers Ju 87B-2 “Stuka” kkk — AHAX ION 


Pacífico. 


EH Industries EH 101 


ES ñ Mi e entania e HELICÓPTERO MEDIO POLIVALENTE + 1987 


El EH 101 es actualmente uno de los más 
importantes programas de helicópteros 
europeos. Desarrollado conjuntamente 
por Westland y Agusta, es un helicóptero 
trimotor que utiliza un rotor pentapala de 
bordes marginales avanzados y una es- 
tructura con gran porcentaje en materia- 
les compuestos . Se han previsto dos ver- 
siones militares principales: la de guerra 
electrónica (con diferente dotación de mo- 
tores y de equipo para la Royal Navy y la 
Marina Militare) y la de transporte (solda- 
dos, equipo y reabastecimiento). 


CARACTERÍSTICAS 

EH 101 Merlin HAS. Mk 1 

Planta motriz: tres turbinas Rolls-Roy- 
ce/Turboméca RTIM322-01 de 1 724 
kW de potencia unitaria 
Dimensiones: diámetro del disco del 
rotor 18,59 m; longitud, rotores plega- 
dos 22,81 m; altura 6,65 m; superficie 
del disco del rotor 271,51 m? 

Pesos: en vacío 7 121 kg; máximo al 
despegue 13 530 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 309 
km/h; autonomía 5 horas con carga bé- 


lica máxima 

Armamento: cuatro torpedos Sting Ray 
o 960 kg de cargas de profundidad y de 
misiles antibuque 


Nueve prototipos del EH 101 se 
han fabricado como parte del 
programa de desarrollo. 


Equipado con 
los más 
recientes 
sistemas de 
detección de 


"COMPARACIÓN. VELOCIDAD: CARGA BÉLICA ALCANCE `. submarinos, 

ASA AA el Merlin 
Boeing Vertol CH-46 AHH A kk* DAS y 
Eurocopter Puma *kkk*k = *kk* OH A a 
Mil Mi-17 “Hip-H” ARA AA Ak 


Royal Navy. 


EMBRAER EMIB-110 Bandeirante 


BRASIL® TRANSPORTE DE USOS GENERALES $ 1972 


El avión de transporte ligero comercial Ban- 
deirante opera principalmente con fuer- 
zas aéreas sudamericanas. Puede trans- 
portar 12-18 pasajeros o llevar 1 680 kg de 
carga. Las Fuerzas Aéreas brasileñas son 
el principal usuario militar, con casi 80 avio- 


Gabón utiliza dos EMB-110 de transporte y un solitario 
EMB-111 para la vigilancia marítima. 


nes en servicio que operan como trans- 
portes, pero también desarrollan cuatroro- 
les especializados: control del vuelo (vgr.: 


calibración de sistemas auxiliares de ra- gitud 14,91 m; altura 4,91 m; superficie 


la versión más militarizada, dotada con un 


dionavegación), exploración fotográfica; radar de búsqueda en la proa y potentes alar 29,10 m? 
SAR y vigilancia marítima. Este último es reflectores, y armada con cohetes. Pesos: en vacío 3 760 kg; máximo al des- 
Conocido como pegue 7 000 kg 


P-950 CARACTERÍSTICAS Prestaciones: velocidad máxima de cru- 
“Bandeirulha”, Planta motriz: dos turbohélices Pratt & cero 360 km/h; velocidad ascensional mé- 
el Bandeirante Whitney Canada PT6A-34 de 559 kW xima 362 m/min; techo de servicio 7 770 


Dimensiones: envergadura 15,95 m; lon- m; autonomía 2 950 km 


de vigilancia 
marítima posee 
una autonomía 


de patrulla de 


Eine mae Beech C-12 *kkx* Ak *kkk*k 
con cohetes y un CASA C.212 Aviocar kkkh kkk ORAR 
proyector. Fokker F27 Friendship kk*k*k* AA ANA A 


A-Z DE LOS AVIONES 


EMBRAER EMB-312 Tucano 


BRASIL S ENTRENADOR AVANZADO TURBOHÉLICE + 1980 


El Tucano brasileño es un entrenador 
que ha sido ampliamente exportado. 
Fue proyectado para proporcionar ex- 
periencia de vuelo “similar a la de un 
avión a reacción” y ha substituido a los 
entrenadores a reacción en muchas 
fuerzas aéreas. El Tucano ha sido ex- 
portado a Argentina, Colombia, Egipto, 


Construido en su día por Aérospatiale, el 
Puma es un importante helicóptero de 
transporte que sirve en 27 países de todo 
el mundo. Puede transportar 15 soldados 
03 200 kg de carga. Los Puma franceses 
se han utilizado ampliamente en Chad y la 
operación Daguet (la implicación francesa 


Eurocopter SA 330 Puma 


LA FRANCIA © HELICÓPTERO DE TRANSPORTE MEDIO $ 1965 


Francia, Honduras, Irán, Irak, Paraguay, 
Perú y Venezuela, El Tucano, con un 
motor más potente y un equipamiento 
bastante distinto, sirve con la Royal Air 
Force. 


CARACTERÍSTICAS 
Planta motriz: un turbohélice Pratt & 


en la Guerra del Golfo). El Ejército francés 
ha empleado también una versión espe- 
cial que transportaba el radar aeroportado 
Horizon para la vigilancia del campo de ba- 
talla. El Puma, en versión cañonero volan- 
te, fabricado con licencia en Rumania, es- 
tá equipado con misiles contracarro y 


El Gazelle fue desarrollado para las fuer- 
zas aéreas francesas y británicas en nu- 
merosas versiones: exploración/enlace, 
entrenamiento y transporte VIP. General- 
mente desarmados, los AH.MIk 1 británi- 
cos utilizaron cohetes durante la Guerra 
de las Malvinas en 1982. El Ejército fran- 
cés es el mayor usuario, equipando a sus 
SA 341F con un cañón de 20 mm y los 
SA 341M/342M con cuatro misiles HOT 
para misiones contracarro. Ambos ejérci- 
tos han utilizado el Gazelle durante la ope- 


Eurocopter Gazelle 


Eurocopter SA 341/2 Gazelle 


LE FRANCIA + HELICÓPTERO MILITAR DE USOS GENERALES ê 1971 


Los Puma de la RAF 
durante la operación 
Desert Storm 
transportaron 
soldados y equipo. 
Una ametralladora 
de12,7 mm puede 
ser instalada en 
cada puerta. 


ración Desert Storm. Los Gazelle armados 
sirios fueron utilizados en 1982 contro las 
formaciones acorazadas israelíes en Líba- 
no. Este helicóptero ha sido usado en com- 
bate en Angola, Irak, Kuwait y en los paf- 
ses de la ex Yugoslavia. Los Gazelle operan 
con otras 20 fuerzas aéreas del mundo. 


CARACTERÍSTICAS 
Planta motriz: una turbina Turboméca As- 
tazou IIIA de 440 kW 
Dimensiones: diámetro del rotor 10,50 


kikk 


kkkk* HANNA 
Aérospatiale Alouette II! Ak * *khk k k $k 
Bell OH-58D Ik *k* JOHANA x 
MDH MD-500 NN *kk*k* *k*k*k* 


Whitney Canada PT6A-25C de 559 kW 
Dimensiones: envergadura 11,14 m; 
longitud 9,86 m; altura 3,40 m; super- 
ficie alar 19,40 m? 

Pesos: en vacío 1 810 kg; máximo al 
despegue 3 175 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 519 


Más de 600 Tucano operan en 
naciones de tres continentes. 


"COMPARACIÓ VELOC 


EMB-312 Tucano 


Pilatus PC-9 


SIAI-Marchetti S.211 kkk 


contenedores de ametralladoras rusos- 


CARACTERÍSTICAS 
Planta motriz: dos turbinas Turbomé- 
ca Turmo IVC de 1 175 kW de poten- 
cia unitaria 

Dimensiones: diámetro del rotor 15,00 
m; longitud, rotores plegados 18,15 m; al- 
tura 5,14 m; superficie del disco del rotor 


Eurocopter Puma 


Bell 412 kik 
Mil Mi-8 'Hip-C' *kk* 
Westland Wessex *k*k 


m; longitud, rotores plegados 11,97 m; al- 
tura 3,18 m; superficie del disco del rotor 
86,59 m? 

Pesos: en vacío 920 kg; máximo al des- 
pegue 1 800 kg 

La tarea del Gazelle 
es actuar como 
explorador para las 
formaciones 
acorazadas. Los 
SA 342M franceses 
pueden también 
destruir carros de 
combate con sus 
misiles HOT. 


*kk*k*k CA 
Beech T-34C Turbo Mentor AAAA x 
kkkkk *kk*k*k*x 


Brasil ha adquirido 133 T-27 
Tucano. Éste pertenece a la 
escuadrilla acrobática brasilefia. 


km/h; velocidad ascensional 680 m/min; 
techo de servicio 9 145 m; autonomía 
1 850 km 

Armamento: 1 000 kg de contenedo- 
res de ametralladoras, lanzacohetes y 
bombas 


SO 
Ak 
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Este Puma del Ejército chileno 
dispone de tanques de 
combustible agrandados. 


176,71 m? 

Pesos: en vacio 3 615 kg; máximo al des- 
pegue 7 500 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 304 km/h; 
velocidad ascensional 552 m/min; techo 
de servicio 4 400 m; autonomía 572 km 


Los 350 Gazelle del Ejército 
francés realizan tareas de 
exploración, contracarro, 
transporte y antihelicóptero. 


Prestaciones: velocidad máxima de cru- 
cero 264 km/h; id. ascensional 540 m/min; 
techo 5 000 m; autonomía 670 km 


trenes de aterrizaje 


Izquierda: Existen diferentes 
tipos de trenes de aterrizaje. 
En algunos, como éste de 
carenas de pantalón, la 
dificultad reside en su 
característica silueta. 


Abajo: Un aterrizador bien terminado. 
Pueden apreciarse los martinetes de 
repliegue y la tijera de refuerzo del 
amortiguador. El cubo de la rueda y el 
rotulado han recibido también una 
cuidadosa atención. 


Montaje de 
| 
| 


recuentemente descuidado a 

causa de su posición poco vi- 

sible, el tren de aterrizaje cons- 
tituye un elemento de gran im- 
portancia para dar al modelo un 
aspecto realista. A causa de su 
complejidad, ofrece por demás la 
oportunidad de añadir un gran 
número de detalles y de aplicar téc- 
nicas de pintura que serán útiles 
también en otras ocasiones. 
Los trenes de aterrizaje se mon- 
tan después de haber pintado las 
superficies exteriores del modelo 
y terminado los vanos en los que 
se alojan con detalles como las tu- 
berías hidráulicas, el cableado de 
los circuitos eléctricos (ambos fá- 
cilmente reproducibles con hilo o 
cable metálico de diámetro ade- 


Arriba: Las técnicas 
modernas permiten una 
definición bastante 
elevada de los detalles. 
En la foto podemos ver 
un fotograbado en 
resina del tren de 
aterrizaje de un P-40. 


cuado, pegado con adhesivo cia- 
noacrílico) y los martinetes de 
apertura de las compuertas. Es- 
tos últimos se pueden construir 
utilizando un tubito de metal o de 
plástico que haga las veces del 
pistón y pintado en plata o metal. 
Se ha de tener presente que es- 
tán disponibles, para algunos ti- 
pos de aviones, conjuntos de de- 
talle en fotograbado y resina 
(entre los más usuales se en- 
cuentran los producidos por Ver- 
linden, True Details, Eduard, PP 
Aeroparts, etc.) que permiten su- 
perar cualquier eventual carencia 
del kit original.Es conveniente de- 
tallar y pintar la pata del aterriza- 
dor antes de encolarla en su sitio; 
entre los elementos que podemos 


== 


añadir a la pieza original, tiene es- 
pecial importancia el tubo del cir- 
cuito hidráulico de frenado, pre- 
sente en todos los tipos de aviones 
al menos desde la Segunda Gue- 
rra Mundial en adelante: el tubo ha 
de situarse entre el anclaje del tren 
en su alojamiento y el cubo de la 
rueda; también en este caso pode- 
mos utilizar cable fino metálico, me- 
jor si no es completamente rígido, 
pintado posteriormente en negro 
opaco. El diámetro del cable de- 
berá variar según la escala del mo- 
delo: a título orientativo, podemos 
indicar que para la escala 1/72 un 
hilo de 0,25 mm, mientras que pa- 
ra la escala 1/48, el hilo será de 0,5 
mm. 

Otro detalle muy visible es el fa- 


ro de aterrizaje montado en los 

` aterrizadores de muchos aviones , 
modernos: generalmente el faro 
suele venir en la caja de montaje 


como una pieza suelta o inclu- 
so integrado en la pata del ate- 
rrizador; en ambos casos, para 
obtener un buen realismo, se- 
rá suficiente prestar especial 
cuidado al montaje de la pieza 
transparente o, cuando no ven- 
ga en la caja de montaje, si- 
mularla con un toque de pin- 
tura de color plata cromada. 
Una vez completas con todos 
sus detalles, podemos pintar 
las patas del tren de aterriza- 
je, recordando resaltar con 
una tonalidad de plata más 
brillante que el resto el tro- 
zo visible del pistón del amorti- 
guador. 

Los neumáticos, de color negro 
opaco, pueden conseguir una apa- 
riencia más real “iluminándolos” 
con un poco de gris aplicado “a 
pincel seco” (dejando que el co- 


Abajo: En los vanos en los que se 
alojan los aterrizadores se completan 
antes las tuberías hidráulicas, el 
cableado de los circuitos eléctricos y 
los martinetes de apertura. 


lor se seque un poco sobre la pun- 
ta del pincel antes de pasarlo so- 
bre la parte interesada), simulan- 
do así el desgaste. Otra sencilla 
operación consiste en limar la par- 


Derecha: Para 
dar a un modelo 
un aspecto real 
es muy 
importante 
realizar con 
esmero costillas 
y largueros, 
aunque sean 
poco visibles a 
través de los 
vanos abiertos. 


Izquierda: En esta 
fotografía de 
detalle del 
aterrizador 
principal de un 
F-4 se puede 
apreciar una 
técnica simple 
pero muy 
eficaz: el limado 
de la parte 
inferior de las 
ruedas para 
aparentar el 
peso del avión. 


Arriba: La pata del 
aterrizador del F-15 muestra 
diversos detalles. Entre ellos, la luz de 
aterrizaje viene a veces estampada junto 
con la propia pata. ï 


te del neumático en contacto con 
el suelo para dar la impresión de 
la deformación producida por el 
peso del avión. 

Aspecto especialmente desgasta- 
do deben tener también las llan- 
tas: se les han de practicar raya- \ 
dos (reproducibles con pintura 
aluminio o plata) y trazas de óxi- 
do, mientras que la suciedad que 
se acumula en sus superficies pue- 
de simularse con la aplicación de 
una ligera mano de negro opaco 
muy diluido (mejor esmalte que 
pintura acrílica) o con pintura es- 
pecial como el Lifecolor ”Tenso- 
crom”, concebida especialmente 
con este propósito. Eventuales pe- 
gotes, producidos por la aplicación 
de una cantidad excesiva de pin- 
tura, pueden ser fácilmente elimi- 
nados mediante un cuidadoso lim- 
piado con un trapito humedecido 
con el disolvente adecuado. 

Hay que recordar, finalmente, en 
el momento de montar el tren de 
aterrizaje sobre el avión, que se 
ha de cuidar el alineamiento co- 
rrecto entre las patas del mismo; 
cuidaros de que todas las ruedas 
toquen el suelo y, sobre todo en 
el caso de los modelos particu- 
larmente grandes y pesados, que 
el encolado sea lo suficientemen- 
te eficaz para garantizar al tren de 
aterrizaje la necesaria fortaleza. 


